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Вагон для перевозки живой рыбы. –  Перед 
Министерством путей сообщения возбужде-
но ходатайство французского капиталиста 
Г. Галлио о разрешении произвести испыта-
ния между Астраханью и Петербургом ново-
го усовершенствованного вагона для пере-
возки живой рыбы на дальние расстояния. 
Вагон этот является новостью железнодо-
рожной техники, так как рассчитан он на 
значительное количество рыбы, до 250 пудов, 
при таком же количестве воды, когда суще-
ствующие подобные вагоны требуют на пуд 
рыбы 7 и 6 пудов воды. Грузоподъёмность 
новоизобретённого вагона достигает до 750 
пудов, но около 200 пудов весит особый ап-
парат, который непрерывно снабжает бак 
с водой и рыбой озоном. Г. Галлио уже снёс-
ся с астраханской фирмой Сапожникова 
о провозе партии стерлядей из Астрахани 
в Петербург, а затем из Астрахани в Париж 
(«Гол. Правды», № 964, 8 дек. 1908 г.).
(Железнодорожное дело. – 1909. – 
№ 1. –  С. 11)
Подводно- подземные железные дороги. – 
Вопросу о подземных дорогах посвятила 
большую статью «Allgemeine Zeitung». Мысль 
об устройстве подземных железных дорог под 
реками и морскими проливами –  говорит 
газета –  в настоящее время, если и представ-
ляет интерес новизны, то только потому, что 
она не нашла себе ещё широкого примене-
ния на практике. Пока существуют только 
три таких дороги; все они находятся в окрест-
ностях Нью- Йорка и проходят под морскими 
каналами.
Мысль эта ещё с начала прошлого века 
занимала умы учёных и техников. Как из-
вестно, в 1802 году французский инженер 
Матье представил консулу Н. Бонапарту свой 
проект железнодорожного тоннеля, соеди-
няющего Англию и Францию между города-
ми Дувром и Кале. Но проект этот до сих пор 
ещё остаётся в области предположений, так 
же, как и целый ряд других, например, про-
ект соединения Италии и Сицилии посред-
ством подземного тоннеля под Мессинским 
проливом; далее –  Испании и Марокко, 
посредством тоннеля под Гибралтарским 
проливом; этот проект в своё время был де-
тально разработан, причём длина тоннеля 
определялась в 32 км, а стоимость в 123 
миллиона франков; немало шума наделал 
также проект Джеймса Бартона, задавшего-
ся мыслью соорудить подводно- подземный 
тоннель, длиной в 40,6 км между Шотланди-
ей и Ирландией.
Из всех проектов этого рода наилучшие 
шансы на более или менее скорое осуществ-
ление имеет, –  по словам «Allgemeine 
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Zeitung», –  проект датский, предполагающий 
проведение двухколейной железной дороги 
под проливом Большим Бельтом. Дорога эта, 
долженствующая соединить датские острова 
Зеландию и Фёнен, будет иметь в длину 18 
километров и сократит проезд между Копен-
гагеном (расположенным на острове Зелан-
дии) и датским континентом на полтора 
часа. Главное же значение этой дороги –  стра-
тегическое; благодаря ей, Дания не будет, как 
сейчас, находиться в военном отношении 
в полной зависимости от блокады неприяте-
лем Бельтского пролива. Этим соображени-
ем и обусловлен успех проекта Дании.
Наиболее грандиозным, чтобы не сказать 
фантастическим проектом, пока ещё почти 
не имеющим шансов на осуществление, – 
является проект железнодорожного сообще-
ния между Азией и Америкой под Беринго-
вым проливом. Вначале предполагалось 
устроить железнодорожный мост через 
пролив, но, ввиду опасности, представляе-
мой в этом месте плавающими льдами, от 
этого плана пришлось раз и навсегда отка-
заться –  и остановиться на единственно 
возможном, по крайней мере, единственно 
мыслимом проекте подводно- подземного 
железнодорожного тоннеля. Но грандиоз-
ность и сказочная смелость этого проекта 
делают его на первый взгляд совершенно 
неосуществимым, и только те многочислен-
ные выгоды, которые сулит такая дорога 
мировой торговле, заставляет специалистов 
заниматься разработкой этого проекта. Глав-
ным препятствием является не столько глу-
бина, сколько ширина Берингова пролива, 
колеблющаяся между 75 и 92 километрами. 
Во что должна обойтись постройка тоннеля 
такой длины, к тому же при крайне неблаго-
приятных климатических условиях, можно 
представить себе, если принять во внимание, 
что самый большой из существующих тон-
нелей –  Симплонский, имеет в длину 19 
километров. Неудивительно, что большин-
ство склонно считать этот проект утопией; 
будущее его всецело зависит от успехов тех-
ники и инженерного искусства («СПб. Вед.», 
№ 709).
(Железнодорожное дело. – 1909. – 
№ 21–22. –  С. 136)
Утилизация силы морских волн. –  Италь-
янский офицер Edoardo Pirantello устроил 
недавно на морском побережье Римини 
приспособление, имеющее целью утилиза-
цию энергии морских волн. Опыты Pirantello, 
по словам «Technische Runds chau», увенча-
лись успехом; полученной энергией оказа-
лось возможным зажечь несколько электри-
ческих лампочек, а также разложить электро-
литическим способом воду, употребив полу-
ченный водород для приведения в действие 
взрывчатых двигателей. Опыты Pirantello 
заинтересовали итальянское общество, 
и в настоящее время во Флоренции образо-
валась компания, поставившая своею целью 
устройство новых аппаратов по образцу ап-
парата названного изобретателя. Главной 
частью аппарата является пневматический 
поплавок особого устройства; удары волн от 
этого поплавка передаются на зубчатое ко-
лесо, причём цепь и колесо устроены так, что 
зубцы колеса движутся только в одном опре-
делённом направлении, не отвечая на удары, 
совершаемые волнами в противоположном 
направлении. Получаемое таким путём опре-
делённое, направленное в одну сторону вра-
щательное движение передаётся на маховое 
колесо и получает затем желаемое практиче-
ское применение. Дальнейшие результаты 
опытов с новым аппаратом ещё неизвестны, 
так что не представляется ещё возможности 
судить о том, насколько изо бре тение окажет-
ся пригодным в практической жизни («Вест-
ник путей сообщения», № 51, 20 декабря 
1908 г.).
– В «Железнодорожном деле» за 1897 год, 
стр. 521, сообщено было о таком же изобре-
тении в Англии.
(Железнодорожное дело. – 1909. – 
№ 7. –  С. 55) •
МИР ТРАНСПОРТА, том 17, № 6, С. 327–330 (2019)
Пресс-архив Инженерная мысль 110 лет назад: тоннели, вагоны, зелёная энергетика
